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Nosiciel pocisków kierowanych Tu-16K-10-26 — widoczne 2 pociski: KSR-5 (K-11) oraz 6 
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rzynależności państwowej (od góry): indonezyj- 
iskiem K-10S pod skrzydłem, radziecki Tu-16P 


pociskiem C-601 


Różne sposoby malowania samolotów Tu-16 w zależności od pi 
ski uzbrojony w pocisk kierowany KS-1 Kometa, iracki z poci 
(przeciwdziałania elektronicznego) i licencyjny chiński H-6 z 


Tu-16 w locie (fot. World Air Power Journal) 


Tu-16 pierwszy radziecki bombowiec odrzutowy dalekiego zasięgu, 
a w późniejszym czasie również nosiciel kierowanych pocisków rakie- 
towych klasy „powietrze-ziemia” specjalnie opracowanych do jego 
uzbrojenia znajdował się w wyposażeniu lotnictwa radzieckiego prawie 
40 lat. Był to pierwszy samolot z turbinowym napędem odrzutowym, 
w którym zastosowano uzupełnianie paliwa w locie metodą „skrzyd- 
ło-skrzydło”. Utorował on drogę samolotom odrzutowym w komunika- 
cji lotniczej, gdyż w oparciu o jego konstrukcję i doświadczenia 
eksploatacyjne opracowano w krótkim czasie samolot pasażerski Tu- 
-104. Twórcą samolotów Tu-16i Tu-104 był A. N. Tupolew i jego biuro 


konstrukcyjne. 
KONSTRUKTOR SAMOLOTU 


Wybitny rosyjski i radziecki konstruktor 
lotniczy Andriej Nikołajewicz Tupolew uro- 
dził się 20 X 1888 r. w guberni Twerskiej. 
W 1908 r. został przyjęty do Cesarskiej 
Szkoły Technicznej (w czasach radzieckich 
MWTU), którą ukończył z wyróżnieniem 
w 1918 roku. W latach 1916—1918 uczest- 
niczył w pracach pierwszego w Rosji lot- 
niczego biura obliczeniowego, konstruował 


w czasie studiów pierwsze tunele aerodyna- 
miczne. Razem z prof. Nikołajem Zukow- 
skim był organizatorem CAGI (Centralnyj 
Aerogidrodinamiczeskij Institut) w Moskwie, 
który powstał w 1918 roku. 

W latach 1918—1936 był członkiem kole- 
gium i zastępcą dyrektora CAGI ds. budowy 
doświadczalnych samolotów o konstrukcji 
metalowej. A. N. Tupolew był organizatorem 
produkcji radzieckiego duralu, który został 
nazwany kolczugaluminium (od nazwy mia- 
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Generalny konstruktor samolotów A. N. Tupolew 
(1888-1972) (fot. APN) 


sta Kolczugino, w którym zbudowano hutę 
aluminium), i półfabrykatów z niego. W 1922 r. 
został przewodniczącym komisji budowy 
samolotów metalowych przy CAGI. Na ba- 
zie komisji zorganizowano w CAGI doświad- 


czalne biuro konstrukcyjne pod kierunkiem 
Tupolewa ds. projektowania i budowy samo- 
lotów metalowych różnych typów. 

W 1923 r. Tupolew opracował swój pierw- 
szy lekki samolot o konstrukcji mieszanej 
ANT-1 (Andriej Nikołajewicz Tupolew), 
w następnym roku pierwszy radziecki cał- 
kowicie metalowy samolot ANT-2, a w 1925 r. 
pierwszy bojowy całkowicie metalowy sa- 
molot ANT-3. Pod jego kierunkiem opraco- 
wano wiele typów bombowców (m.in. 7B-3, 
SB, TB-7, MTB-2), samolotów transporto- 
wych, komunikacyjnych (ANT-9, ANT-14, 
ANT-20 Maksim Gorkij), rozpoznawczych, 
myśliwskich, morskich i do ustanawiania re- 
kordów (ANT-25) oraz kutry torpedowe (G-4 
i G-5) i inne konstrukcje. Wprowadził w bu- 
dowie samolotów nowe rozwiązania organi- 
zacyjne, m.in. filie KB (Konstruktorskoje Biu- 
ro — Biuro Konstrukcyjne) przy wytwórniach 
produkcji seryjnych, co znacznie przyspie- 
szyło ich produkcję, a także zorganizował 
bazę lotno-badawczą samolotów przy KB, 
co z kolei przyczyniło się do skrócenia ter- 
minów prób fabrycznych i państwowych ich 
prototypów. 

W 1936 r. A. Tupolew został mianowany 
pierwszym zastępcą dyrektora i głównym 
inżynierem Głównego Zarządu Przemysłu 
Lotniczego oraz głównym konstruktorem 
wydzielonego z CAGI biura konstrukcyjne- 
go samolotów z zakładem produkcji do- 
świadczalnej. W latach 1937—1941 bezpod- 
stawnie represjonowany. W tym czasie 


Pierwszy z rodziny samolotów Tu — bombowiec Tu-2 w Muzeum WP (fot. J. Grzegorzewski) 


Naddźwiękowy samolot komunikacyjny Tu-144 w czasie lądowania z otwartym spadochronem 


w specjalnym biurze NKWD opracował ze 
swoim zespołem samolot bombowy Tu-2, 
który po wojnie znajdował się również 
w uzbrojeniu lotnictwa polskiego. 

W czasie powojennym pod kierunkiem A. 
Tupolewa (w 1956 r. mianowany general- 
nym konstruktorem) powstało wiele typów 
samolotów wojskowych i cywilnych produ- 
kowanych seryjnie. Wśród tych samolotów 


należy przede wszystkim wymienić strategi- 
czny bombowiec Tu-4, napędzany silnikami 
tłokowymi, pierwszy radziecki bombowiec 
odrzutowy Tu-12, pierwszy radziecki bom- 
bowiec i nosiciel pocisków rakietowych Tu- 
-16 (dalekiego zasięgu), któremu jest po- 
święcona ta publikacja, turbinowo-śmigłowy 
bombowiec strategiczny Tu-95, pierwszy 
bombowiec o zmiennej geometrii skrzydeł 


Naddźwiękowy Tu-144 w całej okazałości w roli latającego laboratorium (fot. J. Grzegorzewski) 


Tu-22, pierwszy radziecki komunikacyjny 
samolot międzykontynentalny Tu-114, sa- 
moloty komunikacyjne krótkiego i średniego 
zasięgu Tu-124, Tu-134 i Tu-154, a także 
komunikacyjny samolot naddźwiękowy Tu- 
-144. Nad tym ostatnim samolotem A. Tupo- 
lew pracował razem z synem Aleksiejem 
Tupolewem, który został później general- 
nym konstruktorem OKB. Pod kierunkiem A. 
Tupolewa opracowano łącznie ponad 110 
typów samolotów, z których 70 produkowa- 
no seryjnie. 

A. Tupolew zmarł 23 XII 1972 r. w Mos- 
kwie. Był odznaczony wieloma najważniej- 
szymi radzieckimi orderami i nagrodami 
państwowymi. Trzykrotnie został wyróżnio- 
ny tytułem Bohatera Pracy Socjalistycznej. 
Jego imię nadano ANTK (Awiacionnyj Nau- 
czno-Tiechniczeskij Kompleks) dawniejsze- 
mu OKB, którego samoloty nadal mają 
w oznaczeniu litery Tu (m.in. bombowiec 
strategiczny Tu-160, samoloty komunikacyj- 
ne Tu-204 i Tu-334). 


PRZEBIEG PRAC 
NAD SAMOLOTEM Tu-16 


Jednym z priorytetowych programów woj- 
skowych Związku Radzieckiego w pierw- 
szym dziesięcioleciu po zakończeniu Il woj- 
ny światowej było opracowanie bombowca 
odrzutowego, który mógłby skutecznie nisz- 
czyć cele w promieniu do 3000 km od granic 
ZSRR i zastąpić będący w eksploatacji czte- 
rosilnikowy bombowiec tłokowy Tu-4. Nowy 
samolot miał stać się efektywnym środkiem 
odstraszającym, zdolnym do zadawania 
uderzeń amerykańskim bazom wojskowym 
w Europie i Azji, bombardowania ośrodków 
polityczno-ekonomicznych i wojskowych so- 
juszników Stanów Zjednoczonych oraz pro- 
wadzenia aktywnej walki ze zgrupowaniami 
okrętów amerykańskich i brytyjskich. Te 
ostatnie zadania były szczególnie ważne ze 
względu na duże zagrożenie strategiczne 
ZSRR ze strony amerykańskich lotniskow- 
ców z samolotami pokładowymi uzbrojony- 
mi w broń jądrową. Bombowce radzieckie 
miały także utrudniać dostawy morskie ze 
Stanów Zjednoczonych na kontynent euro- 
pejski i azjatycki, bez których prowadzenie 
długotrwałych działań bojowych przez za- 
chodnich sojuszników przeciwko Związkowi 
Radzieckiemu byłoby praktycznie niemożliwe. 
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Do wykonania wymienionych zadań ra- 
dzieckie lotnictwo wojskowe (WWS) potrze- 
bowało bombowca dalekiego zasięgu o pręd- 
kości przekraczającej 1,5-2 razy prędkość 
strategicznego samolotu bombowego Tu-4 
napędzanego silnikami tłokowymi, ale mają- 
cego taki jak on zasięg i udźwig bomb. Do 
prac nad takim bombowcem przystąpiły dwa 
biura konstrukcyjne: A. Tupolewa i S. Iljuszy- 
na. Biuro Iljuszyna miało już dobre doświad- 
czenie, ponieważ wdrożyło do produkcji se- 
ryjnej średni odrzutowy samolot bombowy /ł- 
-28. Nowy samolot tego biura otrzymał ozna- 
czenie /ł-46 i został opracowany w takim 
samym układzie konstrukcyjnym, jak 8 
stanowiąc jakby powiększony model tego 
ostatniego. Biuro A. Tupolewa wybrało inną 
drogę. Pierwszy samolot seryjny z napędem 
turbinowym tego biura, Tu-14, miał proste 
skrzydła i w pierwszym okresie był napędza- 
ny trzema silnikami, a potem gdy pojawiły się 
mocniejsze silniki trzeci silnik okazał się już 
zbędny. Jednakże lepszy okazał się I/-28 i on 
wszedł do masowej produkcji, natomiast Tu- 
-14 był produkowany w niedużej serii dla 
potrzeb lotnictwa marynarki wojennej. 

A. Tupolew postanowił zastosować w no- 
wym samolocie bombowym skrzydła skoś- 
ne. Stosowano je już z powodzeniem, ale 
tylko w samolotach myśliwskich. Proste me- 
chaniczne powiększenie skrzydeł samolotu 
myśliwskiego przeznaczonych dla samolotu 
bombowego o masie startowej kilkadziesiąt 
ton spowodowało zupełnie nieoczekiwany 
skutek. Przy prędkości ponad 900 km/h, 
charakterystycznej właśnie dla skrzydeł sko- 
śnych, wystąpiło zjawisko spadku sztywno- 
ści. W celu zbadania zagadnień wytrzymało- 
ści, aerosprężystości i innych zjawisk zwią- 
zanych z dużym kątem skosu skrzydeł, 
OKB A. Tupolewa opracowało doświadczal- 
ny samolot bombowy o kryptonimie „82”. 
Jego masa startowa wynosiła 20 000 kg. 
Oblotu tego samolotu 13 lutego 1949 r. 
dokonał pilot doświadczalny A. Pierielot. Sa- 
molot „82” o takiej samej masie startowej, 
jak bombowiec /ł-28, napędzany tymi samy- 
mi turbinowymi silnikami odrzutowymi RD- 
-45F ٥ ciągu startowym 2260 daN każdy, ale 
ze skrzydłami skośnymi o rozpiętości 18 m, 
rozwinął prędkość 934 km/h przewyższając 
pod tym względem samolot S. Iljuszyna. 

W KB (Konstruktorskoje Biuro — Biuro 
Konstrukcyjne) kierowanym przez A. Tupo- 


lewa prace nad odrzutowymi samolotami 
bombowymi rozpoczęto już w latach 
1947—1948. Zajmowano się wówczas anali- 
zami charakterystyk szybkich samolotów 
odrzutowych, w tym również ze skrzydłami 
skośnymi. W wyniku wspólnej pracy KB 
i CAGI (Centralnyj Aerogidinamiczeskij In- 
stitut) powstała seria projektów ciężkich sa- 
molotów odrzutowych ze skrzydłami o du- 
żych kątach skosu krawędzi natarcia. Dzięki 
tej pracy stworzono przesłanki naukowo- 
-teoretyczne i praktyczne do dalszego sko- 
ku jakościowego, w wyniku którego powstał 
odrzutowy samolot bombowy dalekiego za- 
sięgu Tu-16. 

Jesienią 1949 r. lotnictwo wojskowe, jak 
wspomniano, złożyło zamówienie w OKB S. 
lljuszyna na bombowiec odrzutowy dalekie- 
go zasięgu /-46 z dwoma turbinowymi sil- 
nikami odrzutowymi AL-5 o ciągu startowym 
5000 daN każdy. Nie zrażone tym faktem 
Biuro Tupolewa kontynuowało prace z włas- 
nej inicjatywy nad nowym odrzutowym sa- 
molotem bombowym o lepszych charaktery- 
stykach lotno-technicznych, niż wymagało 
lotnictwo wojskowe i które mógł zapewnić 
bombowy samolot /-46. 

Wspólne badania teoretyczno-doświad- 
czalne CAGI i OKB umożliwiły rozwiązanie 
wielu problemów aerodynamicznych ciężkie- 
go samolotu o skrzydłach skośnych. Na pod- 
stawie tych badań uznano, że skrzydło po- 
winno mieć wydłużenie 7-9 i kąt skosu kra- 
wędzi natarcia 35°. W biurze konstrukcyjnym 
A. Tupolewa w 1949 r. rozpoczęto prace nad 
projektem samolotu, któremu nadano ozna- 
czenie „88” i oficjalny symbol Tu-16. Przed 
zespołem młodych specjalistów, którzy przy- 
szli do biura po ukończeniu wyższych uczel- 
ni, głównie MAI (Moskowskij Awiacionnyj In- 
stitut), postawiono zadanie polegające na 
ocenie możliwości opracowania bombowca 
odrzutowego zapewniającego uzyskanie na- 
stępujących parametrów: 

— udźwig bomb 6000—12 000 kg, 

— prędkość maksymalna na wysokości 
10 000 m — 950-1000 km/h, 

— pułap praktyczny — 12 000—13 000 m, 

— zasięg lotu z normalnym ładunkiem 
bomb — 7500 km. 

Po dokonaniu wstępnej oceny kilku proje- 
któw powstałych w OKB, Tupolew zgłosił 
rządowi radzieckiemu propozycję dotyczącą 
samolotu „88”, gwarantując uzyskanie lep- 


szych charakterystyk niż przewidywano dla 
samolotu /ł-46. 10 VI 1950 r. ukazała się 
uchwała rządu, zgodnie z którą biuro kon- 
strukcyjne A. Tupolewa otrzymało zgodę na 
opracowanie i budowę samolotu „88” z dwo- 
ma silnikami AL-5. W uchwale przewidziano 
zastąpienie silników AŁ-5 A. Lulki silnikami 
AM-03 o ciągu po 8000 daN konstrukcji A. 
Mikulina. 

15 VI 1950 r. WWS (Wojenno Wozdusz- 
nyje Siły) przedstawiły warunki taktyczno- 
-techniczne TTT (Taktiko-Tiechniczeskije 
Triebowanija) na nowy samolot. W kwietniu 
1951 r. zakończono projekt koncepcyjny sa- 
molotu i przekazano zamawiającemu 
(WWS), który zatwierdził go w wersji z sil- 
nikami AM-03 (w produkcji seryjnej AM-3) 
o ciągu 8584 daN (8750 kG) w lipcu tego 
samego roku. Także w lipcu zatwierdzono 
makietę samolotu „88”. 

Nowy samolot wyróżniał się doskonałymi 
charakterystykami aerodynamicznymi, dzię- 
ki zastosowaniu specjalnej konfiguracji 
środkowej części kadłuba (fragment kad- 
łub-skrzydło-wlot powietrza-silnik-podwo- 
zie), która pod względem konstrukcyjnym 
uwzględniała w pewnym sensie „regułę pól”, 
mającą szerokie zastosowanie w konstrukcji 
naddźwiękowych samolotów myśliwskich. 
Ta szczególna konfiguracja wynikała z na- 
stępujących faktów: potężne silniki o śred- 
nicy 1400 mm i długości 5380 mm dociś- 
nięte do kadłuba, znajdują się za maksymal- 
ną grubością skrzydła, kanały doprowadza- 
jące powietrze do silników przechodzą 
przez skrzydła i dla nich w przykadłubowej 
strefie 1 i 2 dźwigara zamontowane są spec- 
jalne ramy, dodatkowe kanały powietrza 
rozmieszczone są pod skrzydłem, golenie 
podwozia głównego wciągane są do spec- 
jalnych gondol znajdujących się za drugim 
dźwigarem skrzydła. Wybrana konfiguracja 
umożliwiła rozwiązanie problemu interferen- 
cji w miejscu łączenia skrzydła z kadłubem, 
dzięki aktywnemu „oprofilowaniu przejścia” 
— strumień gazów z silników podsysał po- 
wietrze, opływające skrzydło i kadłub, po- 
rządkując przepływ w tej strefie. 

Dla samolotu „88” wybrano skrzydła 
o skosie krawędzi natarcia wynoszącym 37° 
w środkowej części i 35° w ich końcowej 
części, co stwarzało lepsze warunki pracy 
znajdującym się na nich elementom tzw. 
mechanizacji skrzydła. Usterzenie ogonowe 
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otrzymało większy skos niż skrzydła i dzięki 
temu zjawiska związane z „kryzysem falo- 
wym” występowały na nim później niż na 
skrzydłach. Taki dobór kątów natarcia na 
skrzydłach i usterzeniu pozwolił zachować 
odpowiednie charakterystyki stateczności 
i sterowności przy stosunkowo dużych licz- 
bach Macha. Dla samolotu „88” charaktery- 
styki te sprawdzono w tunelu aerodynamicz- 
nym do wartości 1,05 Ma. Przyjęta konfigu- 
racja aerodynamiczna płatowca i silniki 
o dużym ciągu umożliwiały uzyskanie ma- 
ksymalnej prędkości samolotu odpowiadają- 
cej 0,92 Ma. Rysunki robocze pierwszego 
prototypu „88/1” były wykonywane i przeka- 
zywane do zakładu produkcji doświadczal- 
nej równolegle z budową prototypu. W kwie- 
tniu 1951 r. rozpoczęto przygotowywanie 
wyposażenia technologicznego, w maju 


29 października 1952 r. W czasie prób osią- 
gnięto prędkość maksymalną 1020 km/h 
i zasięg 6050 km. W pierwszym prototypie 
znacznie przekroczono masę własną samo- 
lotu w stosunku do masy obliczeniowej, któ- 
ra wyniosła 41 050 kg, zamiast 35 750 kg. 
Nie podejmując na razie żadnych prac nad 
zmniejszeniem masy własnej konstrukcji 
prototypu przekazano go do prób państwo- 
wych, które rozpoczęto 15 XI 1952 r. i kon- 
tynuowano do 30 Ill 1953 r. Mimo że uzys- 
kano dobre wyniki lotne (prędkość maksy- 
malna 1005 km/h i zasięg 5610 km), uzna- 
no, że pierwszy prototyp „88/1” nie prze- 
szedł prób państwowych. Główną przyczyną 
nie uznania wyników prób była niewłaściwa 
praca systemów wyposażenia specjalnego, 
jak również niekompletne uzbrojenie strze- 
lecko-artyleryjskie. Jednakże próby nie po- 


Pierwszy prototyp Tu-16 (samolot „88”) 


zmontowano przednią nosową część kad- 
łuba, a do końca roku zakończono budowę 
prototypu. Montaż całego wyposażenia za- 
kończono na trzy dni przed oblotem. 25 II 
1952 r. prototyp przekazano do prób fab- 
rycznych. Do badań w locie wyznaczono 
załogę z pilotem doświadczalnym N. Rybko 
i drugim pilotem M. Mielnikowem. Inżynie- 
rem prowadzącym próby mianowano B. 
Grozdowa. Wszystkimi pracami związanymi 
z samolotem Tu-16, od pierwszego proto- 
typu do ostatnich seryjnych samolotów i róż- 
nych jego modyfikacji w liczbie ok. 50, kiero- 
wał główny konstruktor D. Markow. 

27 IV 1952 r. samolot doświadczalny 
„88/1” odbył pierwszy lot, a 15 sierpnia W. 
Kokkinaki oblatał konkurenta /ł-46. Próby 
fabryczne samolotu „88/1” odbywały się do 
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szły na marne, ponieważ zdecydowano kon- 
tynuować je na drugim prototypie o zmniej- 
szonej do obliczeniowej masie własnej, nad 
którym prace biegły w przyspieszonym tem- 
pie. Już w czasie prób fabrycznych samolo- 


-tu „88/1”, nie czekając na wyniki prób państ- 


wowych, podjęto decyzję o produkcji seryj- 
nej samolotu, któremu nadano oznaczenie 
Tu-16. Nowy bombowiec wszedł do produk- 
cji seryjnej w wytwórni nr 22 w Kazaniu. 

W czasie prób fabrycznych konkurent Tu- 
-16 samolot /ł-46 osiągnął natomiast pręd- 
kość maksymalną wynoszącą 928 km/h 
i zasięg maksymalny 4845 km z ładunkiem 
bomb o masie 5000 kg, zrzuconym w poło- 
wie drogi. Próby państwowe przeprowadzo- 
ne latem 1952 r. potwierdziły, że /ł-46 speł- 
nia założone warunki taktyczno-techniczne, 


Samolot Tu-16 w widoku 
z przodu (fot. Krylia rodiny) 


ale do produkcji wchodził już Tu-16 o znacz- 
nie lepszych charakterystykach lotno-tech- 
nicznych. 

Drugi prototyp „88/2” budowano w oparciu 
o tę samą dokumentację, co i „88/1”, ponie- 
waż pierwotnie mówiło się, że ma to być 
jego „dubler”. Wiadomo już jednak było, że 
masa własna samolotu została znacznie 
przekroczona. Rozpoczęła się w OKB walka 
o zmniejszenie masy własnej „dublera”. 
Przyjęto trzy kierunki prac: zmniejszono ma- 
sę nienośnych elementów konstrukcji, 
w miarę możliwości zmodyfikowano nośne 
elementy konstrukcyjne bez szkody dla ich 
wytrzymałości oraz ograniczono prędkość 
lotu do 700 km/h na wysokościach do 
6250 m, na których tego typu samolot prak- 
tycznie nie jest wykorzystywany do działań 
bojowych. Podjęte przedsięwzięcia umożli- 
wiły zredukowanie masy pustego samolotu 
do 36 490 kg. 

Projektowanie nowego prototypu zakończo- 
no w listopadzie 1952 r. Tymczasem wytwór- 
nia przygotowująca się do seryjnej produkcji 
otrzymała dokumentację samolotu „88/1” 
i rozpoczęła wdrażanie go do procesów pro- 
dukcyjnych. W tej sytuacji podjęto trudną, ale 
w pełni uzasadnioną decyzję przerwania prac 
nad wdrażaniem prototypu „88/1” do produkcji 
seryjnej i nawet kosztem opóźnienia dostaw 
samolotów zamawiającemu wprowadzić do 
produkcji drugi Iżejszy prototyp „88/2” już jako 
seryjny bombowiec Tu-16. Nową dokumenta- 
cję konstrukcyjną przekazano do wytwórni do 
końca 1952 r. Termin wykonania pierwszego 
seryjnego samolotu („tuszki”, jak go nazywano 
w OKB) został przesunięty z lipca na paź- 
dziernik 1953 r. 


Budowę „dublera” („88/2”) zakończono na 
początku 1953 r. 6 IV tego roku pilot do- 
świadczalny N. Rybko z załogą oblatał sa- 
molot „88/2. W czasie prób fabrycznych 
uzyskano prędkość maksymalną 1002 km/h 
i zasięg 6015 km. 26 IX 1953 r. rozpoczęto 
kontrolne próby państwowe „dublera”, które 
zakończono w kwietniu 1954 r. Podstawowy 
program badań w locie w instytucie nauko- 
wo-badawczym WWS (Wojskowych Sił Po- 
wietrznych) przeprowadził pilot doświad- 
czalny A. Starikow z załogą. Państwowe 
próby kontrolne wykonano z wynikiem pozy- 
tywnym i zakończono zaleceniem wprowa- 
dzenia samolotu do uzbrojenia lotnictwa ra- 
dzieckiego. 28 V 1954 r. Rada Ministrów 
podjęła uchwałę o przyjęciu samolotu Tu-16 
do uzbrojenia. Jednocześnie spowodowała 
ona przerwanie prac nad samolotem /-46. 

Seryjną produkcję samolotu rozpoczęto 
zgodnie z planem już pod koniec 1953 r. 
Na defiladzie lotniczej 1 V 1954 r. nad 
Placem Czerwonym w Moskwie pokazano 
po raz pierwszy 9 seryjnych Tu-16, a rok 
później 3 lipca nad lotniskiem Tuszyno za- 
demonstrowano przelot 54 „Borsuków” 
(w nomenklaturze NATO Tu-16 miał nazwę 
„Badger” — „Borsuk”). 

Samoloty Tu-16 różnych modyfikacji pro- 
dukowały seryjnie trzy wytwórnie: nr 22 
— Kazań, nr 1 — Kujbyszew (obecnie Sa- 
mara) i nr 64 — Woroneż. Setki innych 
wytwórni były poddostawcami materiałów, 
osprzętu, wyposażenia, mechanizmów, ga- 
zów technicznych itd. Produkcja samolotu 
trwała do 1963 r. Trzy wytwórnie łącznie 
wyprodukowały 1509 samolotów 6 
i dwa prototypy doświadczalne. Wytwórnia 
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nr 22 wyprodukowała 800 maszyn, nr 1 
— 543 i nr 64 — 166 samolotów Tu-16. 
Oprócz seryjnej produkcji wytwórnie uczest- 
niczyły w programach modernizacyjnych 
i przy modyfikacjach samolotów. W czasie 
trwającej 10 lat produkcji samolotu Tu-16 
był on systematycznie modernizowany. Mo- 
dernizacja polegała m.in. na zamianie sil- 
ników AM-3 silnikami RD-3M o większym 
ciągu, wymianie wyposażenia pilotażowo- 
-nawigacyjnego, unowocześnieniu uzbroje- 
nia, wprowadzeniu systemu uzupełniania 
paliwa w locie metodą „skrzydło-skrzydło” 
itd. Oprócz 11 seryjnych modyfikacji samo- 
lotów Tu-16 budowanych w wytwórniach nr 
nr 1, 22 i 64 powstało ok. 40 ich modyfikacji 
poprzez różne przeróbki już w czasie eks- 
ploatacji w jednostkach lotniczych. 
Pierwsze seryjne bombowce Tu-16 za- 
częto wprowadzać do lotnictwa w 1954 r. 
Jako pierwszy otrzymał je pułk bombowy 
pod Orszą na Białorusi. Wkrótce samoloty 
Tu-16 i jego wersje w znacznych ilościach 
wprowadzono do uzbrojenia kilkudziesięciu 
pułków TBAP (Tiażołyj Bombardirowocznyj 
Awiacionnyj Połk). Utworzono również spe- 


Muzealny eksponat Tu-16A z pociskami KSR-2 pod skrzydłami (fot. APN) 


cjalne pułki ODRAP (Otdielnyj Razwiedywa- 
tielnyj Awiacionnyj Połk) wyposażone w sa- 
moloty rozpoznawcze 70-168 i samoloty 
przeciwdziałania radioelektronicznego 
(REP). 

W drugiej połowie lat pięćdziesiątych Tu- 
-16 całkowicie zastąpiły w jednostkach lot- 
niczych strategiczne bombowce Tu-4 na- 
pędzane silnikami tłokowymi. W latach 
sześćdziesiątych większa część pułków lot- 
nictwa dalekiego zasięgu (DA) i minowo- 
-torpedowych (WMF) została wyposażona 
w samoloty Tu-16 z uzbrojeniem rakieto- 
wym i ich podstawowym zadaniem było 
zwalczanie dużych okrętów i wyznaczo- 
nych obiektów naziemnych na kontynencie 
europejskim i azjatyckim oraz na Pacyfiku. 
W latach siedemdziesiątych wprowadzono 
do użytku Tu-16 wyposażone w środki 
przeciwdziałania radioelektronicznego. Sa- 
moloty te zabezpieczały działania zgrupo- 
wań samolotów uderzeniowych o różnym 
przeznaczeniu. Wszystkie wymienione za- 
dania Tu-16 wykonywały aż do wycofania 
ich z użytku na początku lat dziewięćdzie- 
siątych. 


Dwie kierownice aerodynami- 
czne na skrzydle samolotu 
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KONSTRUKCJA SAMOLOTU 


Tu-16 to dwusilnikowy samolot bombowy 
dalekiego zasięgu wykonany w układzie śre- 
dniopłata. Załoga samolotu składa się 
z 6 osób: lewy pilot (dowódca samolotu), II 
pilot, nawigator prowadzący samolot i wyko- 
nujący bombardowanie, nawigator-operator 
w górnej kabinie za pilotami obsługujący 
radiolokacyjny celownik bombardierski, ste- 
rujący energetyką samolotu i obsługujący 
górne stanowisko ogniowe, strzelec-radiote- 
legrafista utrzymujący łączność z ziemią 
i obsługujący dolne stanowisko ogniowe 
(pod kadłubem) oraz strzelec ogonowy ob- 
sługujący ogonowe stanowisko ogniowe, 
sterujący również stacją radiolokacyjną, któ- 
ra jest synchronicznie powiązana z rucho- 
mymi stanowiskami ogniowymi i umożliwia 
strzelanie w dowolnych warunkach widocz- 
ności. 

Skrzydła skośne o kącie skosu krawędzi 
natarcia 35%, konstrukcji półskorupowej 
dwudźwigarowe, wyposażone w klapy 
szczelinowe i lotki. Wydłużenie skrzydła 
wynosi ok. 7, kąt wzniosu —39. Klapy dwu- 
częściowe wychylane są elektromechani- 
cznie. Lotki mają klapki wyważające wy- 
chylane również elektromechanicznie. Na 
górnej powierzchni każdego skrzydła znaj- 
dują się dwie kierownice aerodynamiczne. 
Przednia zdejmowana część noskowa 
skrzydła odladzana jest gorącym powiet- 
rzem doprowadzanym ze sprężarki silnika. 


Środkową część skrzydła zajmuje integral- 
ny zbiornik paliwa. Na końcu lewego skrzy- 
dła znajduje się wycięcie, w którym umiesz- 
czony jest mechanizm do połączenia 
z przewodem latającego zbiornikowca do 
uzupełniania paliwa metodą „skrzydło— 
skrzydło”. 

Kadłub samolotu konstrukcji półskoru- 
powej (z pracującym pokryciem) o prze- 
kroju cylindrycznym składa się z 4 części: 
nosowej, przedniej, ogonowej oraz tylnej 
kabiny ciśnieniowej. Nosowa mocno osz- 
klona część kadłuba mieści z przodu fotel 
nawigatora. Oszklenie wykonane jest z wy- 
sokowytrzymałego szkła silikatowego i or- 
ganicznego. Ma ono podgrzewanie elek- 
tryczne, a pochłaniacz wilgoci chroni je 
przed zaparowaniem, szczególnie pochylo- 
ną szybę kabiny nawigatora, przez którą 
prowadzi on celowanie. Nad nawigatorem 
znajdują się fotele dwóch pilotów, a za nimi 
i tyłem do nich siedzi nawigator-operator. 
Ta część kadłuba tworzy kabinę ciśnienio- 
wą dla 4 członków załogi, z regulowaną 
temperaturą powietrza w zakresie 15-6 
i podtrzymywanym ciśnieniem atmosfery- 
cznym. Pod podłogą kabiny znajduje się 
antena stacji radiolokacyjnej przykryta wy- 
stającą widoczną na zewnątrz owiewką. 
Przednia część kadłuba cylindryczna ma 
wklęśnięcie u góry, w którym umieszczono 
ruchomą wieżę z dwoma działkami oraz 
wklęśnięcia z boków przed wlotami powiet- 
rza do silników, aby nie zaburzać przepły- 


Schemat rozmieszczenia załogi, wyposażenia i uzbrojenia w samolocie 7u-16: 1 — pulpit nawigatora, 2 — nawi- 
gator, 3 — kabina pilotów, 4 — nawigator-operator, 5 — zbiorniki paliwa, 6 — górna wieżyczka ruchoma z dwoma 
działkami, 7 — dolna wieżyczka ruchoma z działkami, 8 — strzelec ogonowy, 9 — antena celownika radiolokacyj- 
nego, 10 — ogonowa wieżyczka z dwoma działkami, 11 — właz wejściowy tylnej kabiny ciśnieniowej, 12 
— awaryjny właz strzelca-radiotelegrafisty, 13 — strzelec-radiotelegrafista, 14 — tylna podpora (pięta) zabez- 
pieczająca, 15 — komora bombowa, 16 — aparat fotograficzny, 17 — przednia goleń podwozia, 18 — właz 
wejściowy przedniej kabiny ciśnieniowej, 19 — antena radiolokacyjnego celownika bombowego, 20 — awaryjny 


właz nawigatora 


wu przed nimi. W przedniej części kadłuba 
mieszczą się także zbiorniki paliwa, butle 
instalacjj przeciwpożarowej, butle gazu 
neutralnego, butle tlenowe dla załogi oraz 
łódka ratownicza. Z prawego boku kadłuba, 
na zewnątrz poniżej kabiny pilotów, zamon- 
towane jest na stałe działko kalibru 23 mm. 


Wnętrze kabiny pilotów samolotu Tu-16K-26 


W dolnej jego części znajduje się komora 
podwozia przedniego. Ogonowa część ka- 
dłuba składa się z dwóch przedziałów. 
W tylnym przedziale kadłuba znajdują się 
zbiorniki paliwa, dolne ruchome stanowisko 
artyleryjskie z dwoma działkami, druga łód- 
ka ratownicza, zasobnik spadochronów ha- 
mujących oraz urządzenie (tzw. piętka) za- 
bezpieczające ogonową część kadłuba 
przed uszkodzeniem przy nieprawidłowym 
starcie lub lądowaniu (duże kąty natarcia). 
Kadłub zakończony jest tylną kabiną ciś- 
nieniową, w której umieszczone są fotele 
strzelca-radiotelegrafisty oraz dowódcy 
stanowisk artyleryjskich (działek). Nad ka- 


Tu-16 w locie z wypuszczonym podwoziem 


biną znajduje się antena celownika radio- 
lokacyjnego. Z boku kabiny usytuowany 
jest właz awaryjny służący do opuszczania 
samolotu przez tych członków załogi. 
Wszyscy członkowie załogi w liczbie 
6 osób mają fotele wyrzucane. Piloci kata- 
pultują się do góry. Przed katapultowaniem 
ich fotele przesuwane są w skrajne tylne 
położenie, osłony kabin zrzucane, a wolan- 
ty składane. Maksymalne przyspieszenie 
przy katapultowaniu wynosi 18 g, a począt- 
kowa prędkość wyrzucania 20-22 m/s, co 
zapewnia przelot pilotów nad statecznikiem 
pionowym samolotu. Pozostali członkowie 
załogi katapultują się w dół z przyspiesze- 
niem 3-5 g. 

Usterzenie typu klasycznego składa się 
z usterzenia poziomego i pionowego. Oby- 
dwa usterzenia całkowicie metalowej kon- 
strukcji, skośne, o kącie skosu krawędzi 
natarcia 42°, wyposażone są w klapki wywa- 
żające, ułatwiające ich wychylenie. 

Podwozie trójpodporowe wciągane w lo- 
cie hydraulicznie do tyłu z urządzeniem za- 
bezpieczającym tył kadłuba (amortyzowana 
pięta) przed zderzeniem z ziemią. Podwozie 
główne ma dwie golenie, z których każda 
wyposażona jest w czterokołowy wózek 
z hamowanymi kołami. Golenie podwozia 
wciągane są w specjalne gondole zamon- 
towane w spływowej części skrzydeł. Układ 
hamowania 8 kół podwozia głównego hyd- 
rauliczny wyposażony jest w automaty prze- 
ciwślizgowe, które uniemożliwiają zabloko- 
wanie kół przy gwałtownym hamowaniu. Na 
podwozie przednie przypada ok. 10% masy 
samolotu podczas lądowania. Goleń tego 
podwozia, sterowana, wyposażona jest 


w dwa niehnamowane koła. Przy wciąganiu 
goleni koła powinny być ustawione równo- 
legle do osi samolotu. W tym celu goleń 
wyposażona jest w specjalny mechanizm, 
który uruchamia się po oderwaniu kół od 
ziemi. Wszystkie golenie mają amortyzatory 
olejowo-powietrzne. Dobieg samolotu skra- 
cają dwa spadochrony o łącznej powierz- 
chni 40 m? rozmieszczone w schowku z tyłu 
kadłuba. 

Układ sterowania samolotem — podwójny 
nie ma wzmacniaczy, co zwiększyło jego nie- 
zawodność i żywotność. Taki efekt uzyskano 
odpowiednim doborem kompensacji osiowej 
sterów, aerodynamiczną kompensacją oraz 
przy użyciu klapek wyważających. Ze wzglę- 
du na wielkość samolotu sterowanie odbywa 
się za pomocą wolantów. W celu zabezpie- 
czenia pilota przed zawadzeniem o wolant 
w czasie katapultowania specjalny mecha- 
nizm odłącza go od układu sterowania i usta- 
wia w skrajne przednie położenie. Elementami 
wykonawczymi układu sterowania są lotki, 
ster kierunku i ster wysokości. 

Wyposażenie, osprzęt i instalacje sa- 
molotu. Ze względu na przeznaczenie sa- 
molot Tu-16 musi odbywać loty i wykonywać 
zadania w każdych warunkach meteorologi- 
cznych w dzień i w nocy. W związku z tym 
ma on bardzo wszechstronne wyposażenie 
radiowe i elektroniczne, które zapewnia łącz- 
ność radiową z ziemią i innymi samolota- 
mi, łączność wewnętrzną między członkami 
załogi, radionawigację, bombardowanie, ob- 
serwację terenu, poszukiwanie celów i ich 
identyfikację, celowanie, rozpoznanie radio- 
we i zakłócanie elektroniczne. W skład tego 
wyposażenia wchodzą m.in.: kilka radiosta- 
cji krótkofalowych typu R-807 i R-808, radio- 
stacja ultrakrótkofalowa RS/U-3N (do utrzy- 
mywania łączności z lotniskiem i między 
samolotami w locie grupowym), rozmównica 
pokładowa SPU-10, kilka radiokompasów 
ARK-5, urządzenie Sirena-2 uprzedzające 
załogę o opromieniowywaniu samolotu 
przez obce stacje radiolokacyjne, radiowy- 
sokościomierze małych wysokości (RW-2) 
i dużych wysokości (RW-17), stacje radio- 
lokacyjne, zestaw urządzeń obliczających 
parametry podejścia do lądowania wg sys- 
temu lądowania bez widoczności ziemi SP- 
-50 (odbiornik markera, odbiornik kursowy 
KRP-F, dalmierz radiowy SD-1H i inne), 
celownik radiolokacyjny PRS-1 Argon. 


Oprócz pokładowych radiostacji każdy czło- 
nek załogi ma radiostację awaryjną, która 
po opuszczeniu samolotu spełnia rolę radio- 
latarni dla samolotów i śmigłowców ratow- 
niczych. Na pokładzie samolotu znajduje się 
także urządzenie do rozpoznawania przyna- 
leżności państwowej typu „swój-obcy”. Pilo- 
ci dysponują także zestawem osprzętu pi- 
lotażowo-nawigacyjnego, jak np. odległoś- 
ciowa busola żyromagnetyczna służąca do 
utrzymywania zadanego kursu, busola 
astronomiczna wykorzystywana na dalekiej 
północy, gdzie zawodzą busole magnetycz- 
ne, dwie radiobusole, pilot automatyczny 
i przyrządy kontroli pracy silników. Pilot au- 
tomatyczny umożliwia lot po linii prostej 
z dużą dokładnością. W czasie długotrwa- 
łych lotów pilot i nawigator tylko kontrolują 
jego pracę i są odciążeni od bezpośred- 
niego sterowania samolotem. Przy użyciu 
pilota automatycznego można także wyko- 
nać bombardowanie z dużą dokładnością. 
Instalacja hydrauliczna służy m.in. do wcią- 
gania i wypuszczania podwozia, sterowania 
przednim kołem, hamowania kół, sterowa- 
nia niektórymi elementami uzbrojenia. 

Instalacja elektryczna dostarcza prąd sta- 
ły i przemienny do wielu odbiorników na 
pokładzie samolotu. Prąd stały o napięciu 
28 V wytwarzają cztery prądnice GSA- 
-18000, napędzane przez silniki, które za- 
pewniają moc trwałą 72 kW i bateria akumu- 
latorów. Źródłem jednofazowego prądu 
przemiennego o napięciu 115 V i często- 
tliwości 400 Hz są dwie przetwornice PO- 
-4500, które przetwarzają prąd stały o na- 
pięciu 28 V na prąd przemienny. 

Podstawowymi odbiornikami energii elek- 
trycznej na samolocie są: 

— agregaty elektryczne pilotażowe i na- 
wigacyjne (przyrządy pilotażowe, odległoś- 
ciowa busola żyromagnetyczna, wskaźnik 
nawigacyjny, odległościowa busola astrono- 
miczna), 

— agregaty elektryczne układu sterowa- 
nia samolotem (pilot automatyczny, elektro- 
mechanizmy klap, klapek wyważających 
(trymerów), zderzaka ogonowego, automatu 
hamowania i in.), 

— agregaty elektryczne układu zasilania 
silników w paliwo (pompy paliwowe i ich 
automatyka, zawory pożarowe, wyposaże- 
nie układu przeciwpożarowego, wskaźnik 
ilości paliwa itd.), 
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— agregaty elektryczne ogrzewania 
i urządzenia przeciwoblodzeniowe (ogrze- 
wanie kabin, instalacja przeciwoblodzenio- 
wa usterzenia i szyb kabiny pilotów itd.), 

— systemy uzbrojenia bombardierskiego 
i artyleryjskiego, 

— system uruchamiania silników, 

— wyposażenie radiowe i radiolokacyjne, 

— oświetlenie (wewnętrzne i zewnętrzne), 

— sygnalizacja (dźwiękowa i świetlna). 

Przy jednoczesnym włączeniu wszystkich 
odbiorników energii elektrycznej na pokła- 
dzie wykorzystuje się 70% mocy rozwijanej 
przez prądnice. Dwa odbiorniki prądu elek- 
trycznego na pokładzie samolotu: układ su- 
perawaryjnego zrzutu bomb oraz układ zni- 
szczenia radiowego urządzenia odpowiada- 
jącego „swój-obcy” na stałe są podłączone 
do baterii akumulatorów i mogą być wyko- 
rzystane w każdej chwili bez jakichkolwiek 
dodatkowych włączeń i przełączeń źródeł 
energii elektrycznej. 

Powietrze do utrzymania odpowiedniego 
ciśnienia i ogrzewania kabin pobierane jest 
za VII stopniem sprężarek silników AM-3. 
Maksymalne możliwe natężenie przepływu 
powietrza przez każdą kabinę wynosi 
500 m*/h. Ciśnienie powietrza w kabinach 
podtrzymywane jest automatycznie. Zawory 
zapewniają na wysokościach 0—2000 m ciś- 
nienie atmosferyczne, od 2000 do 7250 m 
— stałe ciśnienie odpowiadające ciśnieniu 
na wysokościach 2000 m, a powyżej wyso- 
kości 7250 m — stałą różnicę w stosunku do 
ciśnienia zewnętrznego. Do wentylacji kabin 
przy lotach na małych wysokościach służy 
specjalny system. Doprowadza on powiet- 
rze atmosferyczne do przedniej kabiny 
z chwytu z prawej strony kadłuba, a do 
tylnej kabiny z otworu w krawędzi natarcia 
statecznika pionowego. 

Krawędzie natarcia skrzydeł ogrzewane 
są gorącym powietrzem doprowadzanym ze 
sprężarek silników. Płatowcowe wloty po- 
wietrza do silników i przednia część rury 
rozrusznika mają oddzielne doprowadzenie 
gorącego powietrza, które zabezpiecza je 
przed oblodzeniem w czasie lotu i podczas 
prób silników na ziemi. Przednie krawędzie 
statecznika pionowego i poziomego mają 
elektrotermiczne odladzanie. Przednie szy- 
by kabiny pilotów i szyba nawigatora, przez 
którą prowadzi on celowanie, ogrzewane są 
elektrycznie. Oprócz tego wszystkie szyby 
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u nawigatora i pilotów oraz kopułek urzą- 
dzeń celowniczych mają nadmuch gorącym 
powietrzem. 1 

Instalacja tlenowa zasila w tlen członków 
załogi przy lotach na dużych wysokościach. 
Ponadto samolot wyposażony jest w instala- 
cję przeciwoblodzeniową i przeciwpożaro- 
wą. 

Zespół napędowy składał się początko- 
wo z dwóch turbinowych silników odrzuto- 
wych AM-3 o ciągu startowym 8583 daN 
(2x8750 kG) każdy, w późniejszym okresie 
zastąpiły je silniki RD-3M-500 (AM-3M) kon- 
strukcji A. Mikulina rozwijające każdy ciąg 
tzw. bojowy 9466 daN (9650 kG) przy pręd- 
kości obrotowej turbiny 4900 obr/min. Napę- 
dzały one również samolot komunikacyjny 
Tu-104. Prace nad silnikiem AM-3 rozpo- 
częto w czerwcu 1949 r. Podstawowe jego 
zespoły to wlot powietrza z aparatem kieru- 
jącym, 8-stopniowa sprężarka osiowa o ma- 
ksymalnym sprężu 7,2:1 i natężeniu prze- 
pływu powietrza 164 kg/s, pierścieniowo- 
-dzbanowa komora spalania z 14 rurami 
żarowymi, 2-stopniowa osiowa turbina reak- 
cyjna, nieregulowana dysza wylotowa oraz 
agregaty i instalacje. Bloki rozruchowe 
(wtryskiwacz i świeca) rozmieszczono 
w czterech komorach. Za trzecim stopniem 
sprężarki znajduje się upust powietrza za- 
bezpieczający sprężarkę przed niestateczną 
pracą (tzw. pompażem). 

W warunkach startowych turbina rozwija 
moc 38 235 kW (52 000 KM), a napęd sprę- 
żarki pochłania 38 235 kW (51 000 KM). Na 
zakresie tzw. bojowym silnik rozwija ciąg 
10 500 daN w czasie nie większym niż 2 mi- 
nuty. Temperatura gazów przed turbiną na 
tym zakresie nie przekraczała ٩۳ 
(780°C). Czas przejścia silnika z tzw. małego 


Lewy wlot powietrza do silnika zasłonięty podczas 
postoju samolotu Tu-16 na lotnisku 


gazu (1750 obr/min) do zakresu maksymałl- 
nego — startowego (4700 obr/min) przy cza- 
sie przesuwu dźwigni sterowania silnikami 
1-2 s wynosi nie więcej niż 17 s. Jest to 
ważny parametr charakteryzujący elastycz- 
ność pracy silnika w różnych warunkach. 
Takie przyhamowanie w prędkości zasilania 
silnika w paliwo jest konieczne, aby nie dopu- 
ścić do szybkiego wzrostu temperatury ga- 
zów i w następstwie tego gwałtownego wzro- 
stu naprężeń w częściach komory spalania 
i turbiny. Silnik uruchamiany jest za pomocą 
rozrusznika turbinowego o mocy 75 kW za- 
montowanego na wlocie do sprężarki. Z sil- 
ników odbierane jest gorące powietrze (za 
VII stopniem sprężarki) do instalacji odladza- 
jącej wlotu silnika oraz do instalacji wentylacji 
i klimatyzacji kabin, a za VIII stopniem sprę- 
żarki — do instalacji przeciwoblodzeniowej 
samolotu. Masa silnika suchego wynosi 3100 
kg, średnica 1400 mm, a długość 5340 mm. 
Silniki oddzielone są od skrzydeł i kadłuba 
przegrodami przeciwpożarowymi. Dysze sil- 
ników odchylone są o 3” na zewnątrz od 
pokrycia kadłuba, aby ochronić go od na- 
grzewania. Układ paliwowy składa się z 27 
zbiorników w skrzydłach i kadłubie o sumary- 
cznej pojemności 43 800 dm? (I). Maksymal- 
na masa paliwa (nafta lotnicza 7-7 lub TS-1) 
wynosi 34 360 kg. 

Był to jeden z pierwszych turbinowych 
silników odrzutowych własnej konstrukcji, 
który opracowano w Związku Radzieckim. 
Technika odrzutowa wymagała m.in. nowo- 
czesnego osprzętu i nowych materiałów, 
których nie było ze względu m.in. na opóź- 
nienia w pracach podstawowych i techno- 
logicznych w czasie wojny. Sytuacja mię- 
dzynarodowa wymagała szybkiego działa- 
nia. Opisany niżej sposób rozwiązania tego 
problemu jest charakterystyczny dla tam- 
tych czasów. Powstaniu silnika AM-3 towa- 
rzyszyły różne trudności. Jedną z najważ- 
niejszych był brak w Związku Radzieckim 
stopów żarowytrzymałych, bez których nie 
można było produkować m.in. łopatek turbin 
silników. Pod koniec lat czterdziestych 
A. Mikulin (główny konstruktor OKB-300, 
którego podstawową tematyką było opraco- 
wywanie silników lotniczych) wezwał do sie- 
bie głównego metalurga wytwórni silników 
i położył na biurko niedużą sztabkę metalu. 
Powiedział przy tym, że główny konstruktor 
silników innego biura W. Klimow otrzymał 


zadanie opracowania na bazie angielskiego 
silnika Nene radzieckiego silnika o ciągu 
2200 daN. Przywiózł on z Anglii dwie próbki 
materiału i jedna z nich leżała na biurku 
Mikulina. Powiedział on, że z tego samego 
materiału w Anglii wykonywane są łopatki 
turbinowe odrzutowych silników lotniczych. 
Jeszcze tego samego dnia w nocy odbyło się 
spotkanie z pierwszym zastępcą ministra 
hutnictwa ds. stali specjalnych, któremu Mi- 
kulin oświadczył, że bez takiej stali niemoż- 
liwe będzie opracowanie nowoczesnych ra- 
dzieckich silników turbinowych. Następnego 
dnia w hucie stali specjalnych „Elektrostal” 
niedaleko Moskwy odbyło się spotkanie na 
temat zorganizowania w Związku Radziec- 
kim produkcji stopów żarowytrzymałych. Ma- 
jąc do dyspozycji tylko tę małą próbkę nowe- 
go materiału specjaliści huty musieli ustalić 
jej skład chemiczny, opracować proces tech- 
nologiczny produkcji materiału i na podstawie 
wielu prób zaproponować warunki obróbki 
cieplnej. Ostro spierano się o termin wypro- 
dukowania pierwszej partii stopu. Główny in- 
żynier huty zaproponował bardzo krótki ter- 
min, jak na takie zadanie — trzy miesiące. 
Bardzo ostro zareagował na to Mikulin, żąda- 
jąc skrócenia terminu do jednego miesiąca, 
który po burzliwej dyskusji został zaakcep- 
towany przez obydwie strony. Po upływie 30 
dni huta dostarczyła wytwórni silników pierw- 
szą 600-kilogramową partię specjalnego sto- 
pu żarowytrzymałego na bazie niklu, który 
nazwano Nimonik-80 (angielska nazwa Ni- 
monic 80). W ten sposób konstruktorzy otrzy- 
mali nowy materiał, który umożliwił stosowa- 
nie wyższej temperatury gazów przed łopat- 
kami turbiny i uzyskiwanie większego ciągu 
w silnikach oraz stał się podstawą rozwoju 
nowoczesnych stopów dla lotniczych silników 
turbinowych. 

Uzbrojenie bombowe i strzeleckie. Tu- 
-16 ma jedną komorę bombową o długości 
6 m wyposażoną w typowy system uzbroje- 
nia bombardierskiego. Nominalne obciąże- 
nie bombowe wynosi 3000 kg, maksymalne 
— 9000 kg. Do komory bombowej można 
załadować następującą liczbę bomb 
24 x 250 kg, 18 x 500 kg, 6 x 1500 kg, 
2 x 3000 kg, po jednej bombie o masie 
5000, 6000 lub 9000 kg. Bomby o masie 
5000, 6000 i 9000 kg zawieszane są na 
belce, a bomby o mniejszej masie na wy- 
rzutnikach kasetowych. Na tych samych 
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Zrzut bomb 12 x 500 kg z bombowca Tu-16A 


wyrzutnikach można zawiesić miny lub tor- 
pedy. Maksymalna masa min lub torped nie 
przekracza 8700 kg. Do zrzutu bomb, min 
i torped pojedynczo lub seryjnie w całym 
zakresie wysokości i prędkości lotu służy 
wyrzutnik elektryczny ESBR-49A. 

Do celowania przy zrzucie bomb prze- 
znaczony jest celownik optyczny OPB-11r 
z automatem bocznego naprowadzania po- 
łączony z pilotem automatycznym i dzięki 
temu nawigator przy celowaniu może auto- 
matycznie korygować kierunek lotu samolo- 
tu. W razie braku wizualnej widoczności 
celu celowanie przeprowadza się przy uży- 
ciu radiolokacyjnego celownika bombardier- 


Przednie działko kalibru 23 mm, obsługiwane przez 
pilota (fot. Aviation Week) 
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skiego RBP-4 (Rubidij MM-P). Zrzutu bomb, 
min i torped dokonuje nawigator, ale może 
go przeprowadzić także nawigator-operator. 
Do ułatwienia celowania w nocy bombowiec 
może być uzbrojony w 12 bomb orientacyj- 
no-sygnalizacyjnych COSAB-10 lub SMAB. 
Zawiesza się je na dwóch wyrzutnikach. 
Do samoobrony samolotu przed atakami 
myśliwców uzbrojono go w. 7 działek AM-23 
kalibru 23 mm o szybkostrzelności 1300 
strz/min, które rozmieszczono w następują- 
cy sposób: jedno działko z zapasem 100 


Ruchome podkadłubowe stanowisko artyleryjskie 
z dwoma sprzężonymi działkami AM-23 


nabojów z prawej strony kadłuba używane 
przez pilotów służy do odpierania ataków 
z przodu poprzez manewrowanie samolo- 
tem, gdyż działko zamontowane jest na sta- 
łe, górne ruchome w zakresie 360° stanowi- 
sko składające się z 2 działek (500 nabojów) 
obsługiwane przez nawigatora-operatora, 
dolne ruchome stanowisko ogniowe również 
składa się z 2 działek z zapasem 700 nabo- 
jów oraz ruchome stanowisko z 2 działek 
w ogonie samolotu z zapasem amunicji 
1000 szt., z których można prowadzić ogień 
w zakresie +70” w poziomie, 60° do góry 
i 40° w dół. Celne prowadzenie ognia z dzia- 
łek zapewnia stacja radiolokacyjna obser- 
wująca przestrzeń w określonych wycinkach 
wzdłuż osi podłużnej samolotu, zazwyczaj 
w tylnej półsferze. Po wykryciu celu stacja 
automatycznie prowadzi go. Dane ze stacji 
przekazywane są na elementy wykonawcze 
urządzeń, które automatycznie naprowa- 
dzają działka na atakujący samolot. Do speł- 
nienia tych zadań na samolocie zamonto- 
wano celownik radiolokacyjny PRS-1 Argon, 
którego ekran usytuowany jest w kabinie 
dowódcy broni lufowej, czyli członka załogi 
znajdującego się w ogonie samolotu. Gdy 


Samolot Tu-104Sz-2 uzbrojony w bomby ćwiczebne PB-50-70 i imitator pocis- 


ku rakietowego Ch-22 


15 


Samolot Tu-104Sz przeznaczony do szkolenia nawigatorów i operatorów lotnictwa morskiego w obsłudze 
kierowanych kompleksów K-108, KSR-2, KSR-5: 1 — osłona stożkowa stacji radiolokacyjnej Tu-16K-10, 2 — an- 
tena stacji radiolokacyjnej, 3 — owiewka stacji radiolokacyjnej R-1K, 4 — stanowisko szkolne nr 2, 5 — fotel do 
odpoczynku, 6 — bloki imitacji pocisków KSR-2 i KSR-5, 7 — osłona stożkowa pocisku rakietowego Ch-22, 
8 — wyrzutnia pod skrzydłem samolotu, 9 — kadłub pocisku KSR-5 ze zbiornikami paliwa, 10 — toaleta, 11 
— fotele pasażerskie przedziału ogonowego, 12 — tylne szatnie, 13 — fotele pasażerskie przedziału tylnego, 14 
— fotel instruktora nawigatora bombowca Tu-22M, 15 — bufet, 16 — stanowisko szkolne nr 1, 17 — belka 
wielozamkowa, 18 — bomby ćwiczebne PB-50-70, 19 — fotel inżyniera pokładowego > Tu-104Sz-2 
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Samolot Tu-104Sz-2 uzbrojony w bomby ćwiczebne PB-50-70 i imitator pocis- 
ku rakietowego Ch-22 
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cel zostanie uchwycony, przelicznik pokła- 
dowy oblicza jego parametry i naprowadza 
w tym kierunku działka. W odpowiednim 
momencie dowódca artylerii pokładowej ot- 
wiera ogień. Działka, ruchome stanowiska 
ogniowe (wieże), amunicja i napędy hyd- 
rauliczne składają się na system artyleryjski 
PW-23Tu-16 (skrót PW pochodzi od pierw- 
szych liter puszecznoje woorużenije). Jego 
masa wynosi 2891 kg, w tym 885,5 kg 
stanowi masa nabojów. 


Tylna ciśnieniowa kabina strzelców (fot. Squadron/sig- 
nal publications) 


Tylne stanowisko artyleryjskie samolotu Tu-16 


W połowie 1956 r. lotnictwo morskie Floty 
Bałtyckiej otrzymało samoloty torpedowe 
Tu-16T. W tej wersji samolot przenosił czte- 
ry torpedy RAT-52 kalibru 450 mm lub czte- 
ry miny denne AMD-1000 albo dwanaście 
min typu AMD-500. Latem 1959 r. na Morzu 
Czarnym przeprowadzono ćwiczenia, w któ- 
rych uczestniczyły 4 samoloty Tu-16T, każ- 
dy z nich był uzbrojony w 6 torped 45-7 
kalibru 450 mm. Bombowce 71-167 star- 


towały z lotnisk gruntowych. Torpedy zrzu- 
cano z jednego podejścia. Cwiczenia uzna- 
no za udane, ale los samolotów Tu-16T był 
już przesądzony, ponieważ do uzbrojenia 
wprowadzono wersję Tu-16KS z pociskami 
kierowanymi KS-1. 

Uzbrojenie rakietowe. W drugiej polowie 
lat pięćdziesiątych Tu-16 stał się nosicielem 
uzbrojenia rakietowego. W 1954 r. rozpo- 
częto badania w locie Tu-16 uzbrojonego 
w dwa kierowane pociski odrzutowe klasy 
„powietrze—ziemia” („woda”) KS-1 Kometa, 
opracowane przez filię OKB A. Mikojana, 
kierowane radiolokacyjnie. Po wykryciu celu 
przez pokładową stację radiolokacyjną JeN 
bombowca operator nakierowywał silną wiąz- 
kę promieniowania stacji na cel i w tej 
wiązce utrzymywał odpaloną z samolotu Ko- 
metę. Przy zbliżeniu się do celu na okreś- 
loną odległość pokładowa stacja radioloka- 
cyjna pocisku KS-1 wykrywała promienio- 
wanie odbite od celu i dalej już autonomicz- 
nie naprowadzała się na cel (półaktywne 
samonaprowadzanie). Masa startowa pocis- 
ku KS-1 wynosiła 2735 kg, w tym 1000 kg 
stanowiła głowica bojowa, a jego zasięg nie 
przekraczał 90 km. Tu-16 uzbrajano w dwa 
pociski Kometa podwieszane pod skrzyd- 


Pocisk kierowany „powietrze-woda” KS-1 Kometa za- 
wieszony pod skrzydłem samolotu Tu-16KS 
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KS-1 „Kometa” 
(AS-1 „Konnel”) 


Pociski kierowane, w które był uzbrojony samolot 
Tu-16 (w nawiasie oznaczenia pocisków używane 
w NATO) 


łami. Z tym uzbrojeniem bombowiec otrzy- 
mał oznaczenie 8 

Na początku lat sześćdziesiątych Tu-16 
uzbrojono w pocisk K-10 napędzany turbi- 
nowym silnikiem odrzutowym podwieszo- 
nym pod jego tylną częścią. Był to silnik 
M-9FK, stanowiący uproszczoną wersję sil- 
nika RD-9 napędzającego samolot myśliw- 
ski MiG-19, o skróconej trwałości (resursie). 
Ze względu na sposób naprowadzania poci- 
sku, w nosowej części bombowca umiesz- 
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czono antenę stacji wykrywania i prowadze- 
nia celu z osłoną stożkową, pod kabiną zało- 
gi antenę naprowadzania pocisku, a w komo- 
rze bombowej belkę do zawieszania pocisku 
K-10 i kabinę ciśnieniową operatora systemu 
JeN. Pocisk o naddźwiękowej prędkości lotu 
1,2 Ma wyposażony był w głowicę kumulacyj- 
no-burzącą o masie 940 kg przeznaczoną do 
atakowania części podwodnej dużych okrę- 
tów. Bombowiec uzbrojony w ten pocisk 
otrzymał oznaczenie Tu-16K-10. 

W połowie lat sześćdziesiątych Tu-16 
uzbrojono w pociski KSR-2 napędzane silni- 
kiem rakietowym, wyposażone w aktywną 
radiolokacyjną głowicę samonaprowadzają- 
cą. Do poszukiwania i wskazywania celów 
Tu-16 wyposażono w stację radiolokacyjną 
Rubin-1K. Pocisk KSR-2 (K-16) miał rów- 
nież wersję przeciwradiolokacyjną KSR-2P 
(K-16). Obydwa pociski przeznaczone były 
głównie do zwalczania celów morskich. Po- 
ciski rozwijały prędkość naddźwiękową 
i miały zasięg ok. 200 km. Masa głowicy 
bojowej wynosiła 1000 kg. Bombowce 
uzbrojone w te pociski otrzymały oznacze- 
nie Tu-16K-16 i zostały przyjęte do uzbroje- 
nia w 1962 r., a inna wersja Tu-16K-26 
(pocisk KSAR-11) w 1969 roku. 

23 V 1964 r. rozpoczęto prace nad uzbro- 
jeniem Tu-16K-10 w kierowane pociski ra- 
kietowe KSR-5, jako uzbrojenie dodatkowe 
uzupełniające uzbrojenie podstawowe. Ta 
modyfikacja samolotu nosiciela uzbrojenia 
rakietowego otrzymała oznaczenie Tu-16K- 
-10-26 i została wprowadzona do eksploata- 
cji pod koniec lat sześćdziesiątych. Była to 
najgroźniejsza dla przeciwnika modyfikacja 
podstawowego radzieckiego bombowca 
średniego Tu-16. Wspólne zastosowanie 
dwóch szybkich i o dużym pułapie kierowa- 
nych pocisków KSR-5 i pocisku rodziny 
K-108 o niskim pułapie stwarzało duże pro- 
blemy dla atakowanej strony. Niektóre pub- 
likacje rosyjskie podają, że w 1962 r. pocisk 
K-10S z ładunkiem jądrowym o sile 6 kt 
został odpalony w ramach ćwiczeń na poli- 
gonie na wyspie Nowa Ziemia. 


NIEKTÓRE WERSJE 
SAMOLOTÓW Tu-16 


Jak już wspomniano znanych jest ok. 50 
wersji i modyfikacji samolotów Tu-16 o róż- 
nym przeznaczeniu. Niżej przedstawiono 


wersje o szerszym zastosowaniu, a także 

mało znane, które opisano szerzej. 

— Tu-16 (samolot „88”, samolot „N”) — bom- 
bowiec dalekiego zasięgu budowany 
seryjnie w trzech wytwórniach najpierw 
z silnikami AM-3, a później z RD-3M. 
Łącznie zbudowano 294 egz. tych samo- 
lotów, 90 z nich wyposażono w instalację 
do uzupełniania paliwa w locie, a 114 
egz. przebudowano później na latające 
zbiornikowce; 


cję do przepompowywania paliwa meto- 
dą „skrzydło-skrzydło”, w sumie przebu- 
dowano 114 Tu-16, które były eksploato- 
wane w lotnictwie dalekiego zasięgu i lot- 
nictwie morskim. Metodą „skrzydło-skrzy- 
dio” (wypróbowaną pod koniec lat czter- 
dziestych przy użyciu samolotów Tu-2 
i Tu-4) przepompowywały one do samo- 
lotów Tu-16 do 19 000 dm? (I) paliwa; 

Tu-16R (samolot „92”, „NR” — 1955 r.) 
— samolot rozpoznawczy, wyposażony 


Samolot rozpoznawczy Tu-16R. Widoczne są dodatkowe anteny wzdłuż kadłuba za kabiną pilotów i owiewki 
osłaniające aparaturę pod kadłubem. W głębi Tu-16Z (fot. APN) 


— Tu-16A („NA” — 1954 r.) — samolot 
nosiciel bomb jądrowych produkowany 
w wytwórni nr 22. Łącznie zbudowano 
453 samoloty, które wprowadzono do 
użytku w lotnictwie dalekiego zasięgu 
i lotnictwie marynarki wojennej, w póź- 
niejszym okresie 155 Tu-16A przebudo- 
wano na nosiciele kierowanych pocis- 
ków rakietowych typu KSR; 

— 11-162 „zaprawszczik” (samolot „NZ” 
— 1955 r.) — latający zbiornikowiec, wy- 
posażony w dodatkowe zbiorniki i instala- 


w aparaty fotograficzne i aparaturę ra- 
diotechniczną, wyprodukowany w liczbie 
70 egz. w wytwórni nr 1. Pod skrzydłami 
montowano zasobniki SRS (samolotnaja 
razwiedywatielnaja stancija) lub analiza- 
tory sytuacji radiacyjnej; 

Tu-16T (samolot „NT”) — samolot tor- 
pedowy wyprodukowany w wytwórni nr 
64 w liczbie 76 egz., użytkowany w 
lotnictwie WMF, a w późniejszym okre- 
sie przebudowany na wersje Tu-16PL 
i Tu-165; 
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Tu-16K-16 przygotowywany 
do lotu. Pod skrzydłem na 
wózku pocisk KSA-2 (fot. 
Aviation Week) 
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Tu-16KS (Tu-16K, samolot „NKS”) 
— samolot nosiciel dwóch pocisków kie- 
rowanych KS-1 Kometa o zasięgu do 
90 km, wytwarzany seryjnie w wytwórni 
nr 22, która wyprodukowała go w liczbie 
107 egz. dla lotnictwa marynarki wojen- 
nej, 40 Tu-16KS przekazano do Indo- 
nezji i Egiptu, pozostałe w późniejszym 
okresie przystosowano do przenoszenia 
kierowanych pocisków rakietowych 
KSR. Radiolokacyjna stacja naprowa- 
dzająca Kobalt-M znajdowała się w ko- 
morze bombowej; 

Tu-16KSR-2 (Tu-16K-16, samolot 
„NKSR-2”, „NK-3” — 1962 r.) — samolot 
nosiciel pocisków rakietowych, w szcze- 
gólności pocisków KSA-2, część składo- 
wa lotniczo-rakietowego systemu dale- 
kiego zasięgu (kompleksu) K-16, do te- 
go celu przystosowano wspomniane 
wcześniej samoloty wersji Tu-16A i Tu- 
-16KS; 

Tu-16K-11-16 (samolot  „NK-11-16”, 
„NK-2” — 1962 r.) — samolot nosiciel 
pocisków rakietowych KSR-2 lub KSR- 
-11 (KSR-2 w wersji przeciwradiolokacyj- 
nej), element składowy kompleksu lot- 


niczo-rakietowego K-11-16, do przeno- 
szenia tych pocisków przystosowano 
Tu-16A, samoloty eksportowano do 
Egiptu i Iraku. 

Tu-16K-26 (samolot „NK-26”, „NK-4”) 
— nosiciel kierowanych pocisków rakie- 
towych KSR-2, KSR-11 i KSR-5, ele- 
ment składowy kompleksu lotniczo-ra- 
kietowego K-26, przebudowany z Tu- 
-16A i Tu-16K-11-16; 

Tu-16K-2-5 (samolot „NKSR-2-5”, „NK- 
-5') — nosiciel pocisków rakietowych 
KSR-2 i KSR-5, do tego celu przystoso- 
wano samolot Tu-16KSR-2, kompleks 
K-26. Na początku lat siedemdziesią- 
tych do uzbrojenia wprowadzono pocisk 
przeciwradiolokacyjny KSAR-5P z pasyw- 
ną radiolokacyjną głowicą samonaprowa- 
dzającą; 

Tu-16K-26P (samolot „NK-26P”) — nosi- 
ciel pocisków rakietowych KSR-2, KSR- 
-11, KSR-5i KSR-5P, element składowy 
kompleksu K-26P; 

Tu-16KRM (samolot „NKRM”) — nosiciel 
celów rakietowych KAM; 

Tu-16K-22, laboratorium latające prze- 
znaczone do badań i prób elementów 


kompleksu lotniczo-rakietowego ARK 
K-22; 

Tu-16K-10 (samolot „NK-10”, „NK-1”) 
— nosiciel skrzydlatych pocisków odrzu- 
towych K-10S o zasięgu do 250 km, 
element przeciwokrętowego kompleksu 
K-10, produkowany seryjnie w wytwór- 
niach nr 1 i nr 22, w sumie wyproduko- 
wano 150 egz. Tu-16K-10, które użyt- 
kowało lotnictwo morskie, po moderniza- 
cji Tu-16K-10D (skrzydlaty pocisk K- 
-10SD, kompleks K-10D); 

Tu-16K-10-26 (samolot  „NK-10-26”, 
„NK-6”) — nosiciel skrzydlatych pocis- 
ków K-10SD i pocisków rakietowych 
KSR-5, element kompleksu K-10-26, 
modernizacja K-10D; 

Tu-16N (samolot „NN” — 1963 r.) — la- 
tający zbiornikowiec wyposażony w in- 
stalację przepompowującą nowszego ty- 
pu, w której przewód doprowadzający 
paliwo do samolotu tankowanego Tu-22 
zakończony był stożkiem i łączył się z je- 
go końcówką w przedniej części kadłuba 


— tym sposobem bombowiec Tu-22 
otrzymywał 15 000 dm? (I) paliwa. W su- 
mie przebudowano 23 Tu-16 na Tu-16N; 
70-165 (samolot „NS” — 1965 r.) — sa- 
molot ratowniczy, wyposażony w łódkę 
i specjalną aparaturę radiową do poszuki- 
wania rozbitków, kilka maszyn Tu-168 
przebudowano później na samoloty Tu- 
-16SP do zwalczania okrętów podwod- 
nych; 

Tu-16G i (Tu-104G) — kilka seryjnych 
samolotów Tu-16 przekazano radziec- 
kim liniom lotniczym „Aerofłot”, gdzie wy- 
korzystywano je do szkolenia załóg 
i przewozu poczty; 

Do budowy prototypu 7u-16R rozpozna- 
wczego wykorzystano jeden z seryjnych 
Tu-16, odpowiednio przystosowując go 
do nowych zadań. Podstawowy wariant 
przeznaczony do rozpoznania dzienne- 
go wyposażono w dwa komplety apara- 
tów fotograficznych AFA-33/100M, dwa 
komplety AFA-33/75M, jeden AFA- 
-33/20M i aparat do zdjęć perspekty- 


Część załogi przed samolo- 
tem Tu-16P. Widoczny jest 
otwarty właz, prowadzący do 
kabiny pilotów i nawigatorów 
(fot. TASS) 


23 


Samoloty Tu-16 (H-6) chińskiej produkcji (fot. World Power) 
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wicznych. Informacje z ekranu stacji ra- 
diolokacyjnej Rubin-MM fotografowano 
przy użyciu specjalnego aparatu. Na tym 
samolocie zamontowano także aparatu- 
rę do rozpoznania radiotechnicznego 
i walki radioelektronicznej z systemami 
używanymi przez przeciwnika. Ze wzglę- 
du na trudności związane z wzajemnym 
oddziaływaniem aparatury na pokładzie 
samolotu część urządzeń zawieszano 
pod skrzydłami na wysięgnikach. W wer- 
sji rozpoznania nocnego na Tu-16R 
montowano dwa komplety aparatów 
NAFA-MK-75 i 16 bomb fotograficznych 
Fotab w komorze bombowej. Samoloty 
rozpoznawcze, podobnie jak podstawo- 
we wersje bojowe, unowocześniano (do- 
tyczyło to przeważnie wyposażenia na- 
wigacyjnego, systemów łączności itp.), 
co umożliwiło ich eksploatację do połowy 
lat dziewięćdziesiątych; 

Tu-16E Azalia — samolot rozpoznania 
radioelektronicznego, wyposażony 
w stację aktywnych zakłóceń Azalia za- 
montowaną zamiast stanowiska strzelca 
ogonowego; 

Tu-16RM — samolot rozpoznawczy do 
wskazywania celów okrętom marynarki 
wojennej. Z bojowych Tu-16 zdjęto wy- 
posażenie związane z uzbrojeniem ra- 
kietowym, a stację radiolokacyjną JeN 
zmodernizowano, przystosowując do za- 
dań rozpoznawczych, zamontowano rów- 
nież najnowszą aparaturę fotograficzną 
oraz dodatkowe urządzenia do walki ra- 
dioelektronicznej. Kilka Tu-16R przebu- 
dowano na samoloty rozpoznania 
i wskazywania celów. Wymagało to 
umieszczenia w komorze bombowej sta- 


cji radiolokacyjnej dużej mocy, której 
owiewka wystawała poza obrys kadłuba 
oraz aparatury przeznaczonej do prze- 
kazywania danych do punktów dowo- 
dzenia i samolotów nosicieli uzbrojenia 
rakietowego. Wkrótce okazało się, że te 
samoloty nie spełniają wszystkich wyma- 
gań lotnictwa morskiego ze względu na 
zbyt mały zasięg i niewielką pojemność 
kadłuba, uniemożliwiającą umieszczenie 
całego wymaganego wyposażenia. 23 
samoloty Tu-16K-10 przebudowano na 
Tu-16RM w jednostkach lotnictwa mor- 
skiego. Charakterystycznym wyróżnikiem 
tego samolotu jest kilka owiewek z mate- 
riału przezroczystego dla fal radiowych, 
rozmieszczonych pod kadłubem; 
Tu-16P (Tu-16CPS, samolot „NP”) 
— samolot walki radioelektronicznej 
(WRE) wyprodukowany w liczbie 144 
egz. przez wytwórnię nr 1, w później- 
szym okresie na tę wersję przebudowa- 
no inne seryjne Tu-16; . 
Tu-16 Jołka (samolot „NE”) — samolot 
WRE, wyposażony w aparaturę do wy- 
twarzania zakłóceń pasywnych (dipole) 
i kombinowanych. Zbudowano 42 samo- 
loty tej wersji; 

Tu-16 Cyklon — dwa Tu-16K-26 przebu- 
dowane na laboratoria meteorologiczne, 
przeznaczone do rozpraszania chmur 
deszczowych za pomocą preparatów 
chemicznych. Wykorzystywano je latem 
1980 r. w czasie Igrzysk Olimpijskich 
w Moskwie; 

Tu-16LL — latające laboratoria na bazie 
Tu-16 przeznaczone do badań silników, 
w LII (Lotno-lssledowatielskij Institut 
— Instytut Badań w Locie), użytkowano 


10 takich samolotów, oprócz tego ist- 
niało jeszcze wiele wyspecjalizowanych 
laboratoriów latających, które służyły do 
badań różnych systemów lotniczych 
i wyposażenia; 

— H-6 (Hongshai 6, bombowiec 6) 
— w 1957 r. Chińska Republika Ludowa 
podpisała umowę na produkcję licencyj- 
ną Tu-16, w dwa lata później ChRL 
otrzymała (w zespołach) dwa jego eg- 
zemplarze. Oblot jednego z nich odbył 
się 27 IX 1959 r. w Harbinie (drugi 
egzemplarz w stanie rozłożonym posłu- 
żył jako wzorzec licencyjny). Pierwszy 
egzemplarz seryjny oblatano dopiero 
24 XII 1968 r. Wyprodukowano 120 
egz. bombowców H-6 i w 1987 r. produ- 
kcję zakończono. 

Tu-104 (Tu-16P) — pod koniec 1953 r. 
KB Tupolewa wystąpiło z propozycją do 
rządu radzieckiego w sprawie opracowania 
odrzutowego samolotu komunikacyjnego na 
bazie głębokiej modernizacji samolotu bom- 
bowego Tu-16. W czerwcu następnego roku 


Samolot komunikacyjny Tu-104 


ukazała się uchwała Pady Ministrów ZSRR 

zobowiązująca Biuro do opracowania samo- 

lotu komunikacyjnego Tu-16P (oznaczenie 

KB — samolot „104”, później oficjalna na- 

zwa Tu-104) z dwoma turbinowymi silnikami 

odrzutowymi AM-3-200. Jego produkcję se- 
ryjną miała podjąć wytwórnia nr 135 w Char- 
kowie. 

Projektując Tu-104 do przewozu 50 pasa- 
żerów z prędkością przelotową 750-800 
km/h wykorzystano doświadczenia wynika- 
jące z budowy, prób i eksploatacji prototypu 
wojskowego, co zapewniało niezawodność 
i bezpieczeństwo użytkowania bardzo waż- 
ne dla samolotów pasażerskich. Wykorzy- 
stanie wypróbowanych już zespołów i pod- 
zespołów istniejącego samolotu oraz wypo- 
sażenia technologicznego zmniejszało ko- 
szty opracowania nowej maszyny i wdroże- 
nia jej do produkcji. ` 

Do nowego samolotu opracowano kadłub 
o większej średnicy, wynoszącej 3,5 m za- 
miast 2,9 m w Tu-16, z kabiną ciśnieniową 
od noska kadłuba do przedziału usterzenia 
ogonowego, ale wykorzystano bez zmian 
odejmowane końcówki skrzydeł, komory sil- 
nikowe, skrzydła, podwozie, usterzenie pio- 
nowe i poziome, gondole podwozia i silniki. 
Zmieniono układ samolotu: zamiast średnio- 
płata Tu-16 powstał dolnopłat Tu-104, prze- 
konstruowano centropłat. Prototyp samolotu 
Tu-104 oblatano 17 VI 1955 r., a pierwszy 
rozkładowy lot na trasie Moskwa—Irkuck od- 
był się 15 IX 1956 r. W wersji Tu-104A 
samolot przewoził 70 pasażerów, a Tu-104B 
miał już 100 miejsc. Łącznie w trzech wy- 
twórniach wyprodukowano 201 samolotów 
Tu-104, W ciągu 23 lat eksploatacji samolo- 
ty Tu-104 różnych wersji przewiozły ok. 100 
mln pasażerów, wykonując 600 tys. lotów. 

Na bazie Tu-104 opracowano kilka wersji 
samolotów dla potrzeb lotnictwa wojskowe- 
go: 

— Tu-104AK — latające laboratorium do 
badania kosmonautów w stanie krótko- 
trwałej nieważkości; 

— Tu-104LL — kilka seryjnych samolotów 
Tu-104 przystosowanych do badań wy- 
posażenia radiotechnicznego do samo- 
lotów bojowych Tu-128 i Tu-22M oraz 
innych; 

— Tu-104Sz do szkolenia nawigatorów 
i operatorów pocisków kierowanych, 
w które uzbrajano Tu-16. 
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Ten ostatni samolot zasługuje na szersze 
omówienie. 

Tu-104Sz (szturmanskij) powstał dzięki 
uzbrojeniu samolotów Tu-16 w nowe kiero- 
wane pociski rakietowe, m.in. KSA-5 i prze- 
kształcenie Tu-16K-10-26 w samolot wielo- 
zadaniowy, uzbrajany także w bomby i miny 
zawieszone pod skrzydłami i kadłubem. Spo- 
wodowało to konieczność szkolenia nawiga- 
torów i operatorów naprowadzania pocisków 
nie tylko na symulatorach naziemnych TSK 
(trenażer samolotnyj, kompleksnyj), ale 
i w locie. W związku z tym biuro konstrukcyj- 
no-technologiczne przy sztabie lotnictwa 
morskiego opracowało wymagania na przy- 
stosowanie samolotu komunikacyjnego Tu- 
-104 do zadań szkolenia i treningu nawigato- 
rów kompleksów rakietowych Tu-16K-10-26 
i Tu-16K-11-16. 

W 1963 r. OKB Tupolewa zakończyło pra- 
ce konstrukcyjne nad samolotem szkolnym 
na bazie Tu-104 na zamówienie radziec- 
kiego lotnictwa morskiego. Zgodnie z proje- 
ktem na pokładzie samolotu przewidziano 
cztery miejsca dla kandydatów do szkolenia: 
jedno do treningu z kompleksami uzbrojenia 
K-10S/KSR-2/KSR-5 i trzy miejsca z apara- 
turą dla nawigatorów. Lotnictwo otrzymało 
do przebudowy dwa Tu-104, używane przed- 
tem jako samoloty sztabowe. W przebudo- 
wie samolotów na latające klasy szkolno- 
-treningowe uczestniczyło m.in. NPO (Zjed- 
noczenie Naukowo-Produkcyjne) „Leniniec” 
(opracowało stację radiolokacyjną 020 do 
przeszukiwania obszaru i celowania Tu- 
16K-10) i OKB A. Mikojana (pocisk K-105). 

Gwoździem programu stało się zamon- 
towanie na Tu-104Sz wydłużonej nosowej 
części kadłuba Tu-16K-10 z rozmieszczoną 


w niej stacją radiolokacyjną 020. W związku 
z tym zdemontowano oszklony nos kabiny 
nawigatora. Do oświetlenia zewnętrznego 
miejsca roboczego nawigatora służyło gór- 
ne okienko. W tylnym bagażniku zamon- 
towano nadajnik i odbiornik dopplerowskie- 
go miernika prędkości i kąta znoszenia 
DISS-1. Pierwszy Tu-104Sz przekazano za- 
mawiającemu w 1964 r., a drugi — w 1966 r. 
W 1968 r. w obydwu Tu-104Sz zamontowa- 
no jeszcze jedno stanowisko do treningu 
w posługiwaniu się stacją radiolokacyjną Ri- 
ca, która była częścią wyposażenia radio- 
lokacyjnego Tu-16K-11-16 oraz Tu-16K-10- 
-26 i służyła do wykrywania celów emitują- 
cych promieniowanie radiolokacyjne. Blok 
anten stacji znajdował się w stożkowej no- 
sowej części kadłuba przed oszkleniem ka- 
biny pilotów. 

Tu-104Sz-2 — szkolny samolot lotnictwa 
morskiego przeznaczony do szkolenia prze- 
de wszystkim nawigatorów i operatorów sa- 
molotów bombowych Tu-16, ale również (w 
połowie lat siedemdziesiątych).i Tu-22M2. 

Wszystkie samoloty szkolne Tu-104Sz la- 
tały w barwach „Aerofłotu”, ale wydłużona 
przednia część kadłuba i niektóre szczegóły 
zdradzały ich podobieństwo do samolotów 
bojowych. W związku z tym loty treningowe 
na tych samolotach odbywały się z dala od 
międzynarodowych tras komunikacyjnych, 
aby unikać spotkań z samolotami zagranicz- 
nych linii lotniczych. Dlatego samoloty te nie 
były opisywane w przeszłości. Pod koniec 
lat osiemdziesiątych samoloty Tu-104Sz-2 
wycofano z użytku. 

Wykorzystując doświadczenia z eksploa- 
tacji Tu-104 przewoźnik radziecki „Aerofłot” 
wyraził życzenie mieć samolot komunikacyj- 


Czterosilnikowy samolot doświadczalny Tu-110 (fot. APN) 
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ny do przewozu 100 pasażerów. W 1957 r. 
OKB A. Tupolewa przedstawiło taki samolot 
pod nazwą Tu-110. Był to 100-miejscowy 
samolot napędzany silnikami turbinowymi 
AL-7P o ciągu 4 x 4905 daN (4 x 5000 KG), 
rozwijający prędkość maksymalną 1000 
km/h (Tu-104A osiągał 950 km/h). Jego ma- 
ksymalna masa startowa wynosiła 79 300 kg. 
Zbudowano i oblatano 2 egz. Tu-110, ale 
wobec braku oczywistych zalet tego samo- 
lotu w stosunku do Tu-104 „Aerofłot” zrezyg- 
nował z zamówienia nowej maszyny. 


EKSPLOATACJA 
SAMOLOTÓW Tu-16 


W tym rozdziale opisano niektóre wybra- 
ne zdarzenia, które miały miejsce w czasie 
badań samolotów Tu-16 i ich eksploatacji. 

Samolot bombowy Tu-16 znajdował się 
w użytkowaniu ok. 40 lat. Stosowany był w róż- 
nych strefach klimatycznych. Użytkowano go 
w lotnictwie morskim Floty Północnej, Bałtyc- 
kiej, Czarnomorskiej oraz Pacyfiku (Daleki 
Wschód). Był to stosunkowo bezpieczny sa- 
molot. Zdarzały się oczywiście wypadki spo- 
wodowane usterkami technicznymi i błędami 
ludzkimi, ale niektóre były związane z niezbyt 
udanymi rozwiązaniami konstrukcyjnymi. 

28 IX 1954 r. starszy pilot wytwórni samo- 
lotów Tu-16 otrzymał polecenie wykonania 
lotu doświadczalnego, którego celem było 
uzyskanie maksymalnego przeciążenia. 
Zdecydował się on połączyć to zadanie 


z kontrolą techniki pilotażu młodego pilota 
A. Kazakowa. Mołczanow, jako dowódca 
samolotu i sprawdzający powinien był zająć 
zgodnie z podziałem zadań i tradycją ra- 
dziecką lewy fotel, ale usadowił się w pra- 
wym, a na lewym zasiadł Kazakow. Po osiąg- 
nięciu wysokości 9000 m Mołczanow polecił 
Kazakowowi przystąpić do wykonywania za- 
dania, zgodnie z którym zakładane przeciąże- 
nie miało być uzyskane przy wychodzeniu 
z nurkowania. Kazakow pociągnął wolant do 
siebie i samolot zaczął wznoszenie. Na przy- 
śpieszeniomierzu odczytano chwilową war- 
tość 3,2, a według zadania należało uzyskać 
3,47. Kazakow jeszcze mocniej zaczął ścią- 
gać wolant i w którymś momencie poczuł, że 
wolant sam. ułatwia mu zadanie. Zapytał do- 
wódcę po co on mu pomaga, ale okazało się, 
że ten nie wspomaga jego wysiłku. W pewnej 
chwili Tu-16 zatrząsł się i sam zaczął stromo 
wznosić się. Horyzont, który był dotychczas 
pod nogami pilotów zniknął, a przed nimi było 
tylko granatowe niebo. 

Teraz już obydwaj piloci starali się ode- 
pchnąć od siebie wolant, ale on prawie opie- 
rał się o ich brzuchy i ani drgnął. Samolot 
doznał jakichś konwulsji, zwalił się na skrzy- 
dło, wszedł w głęboką spiralę i sam roz- 
pędzając się stwarzał duże przeciążenie. 
Kazakow usłyszał komendę nakazującą 
przygotowanie się do opuszczenia maszyny 
i powiedział do dowódcy, że nie należy spie- 
szyć się. Ale za chwilę padła komenda opu- 
ścić samolot. Dalsze zdarzenia przebiegały 
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szybko. Kazakow kątem oka zauważył, że 
Mołczanow gwałtownie chwycił nad głową 
dźwignię włazu i zrzucił jego pokrywę. W tej 
samej chwili nastąpiło gwałtowne rozszczel- 
nienie kabiny załogi. Kabina wypełniła się 
drobniusieńkim pyłem śnieżnym. Kazakow 
nic nie widział i prawie nic nie słyszał wsku- 
tek spadku ciśnienia przy dekompresji kabi- 
ny. Gdy częściowo doszedł do siebie to 
zauważył, że dowódcy nie ma i nie ma 
również jego fotela. Samolot nadal znajdo- 
wał się w spirali, prędkość zbliżała się do 
1000 km/h, a instrukcja lotów ograniczała 
prędkość przyrządową do 700 km/h, przy- 
śpieszeniomierz wskazywał 4,2. Nagle pilot 
usłyszał trzask w prawym skrzydle i pomyś- 
lał, że to już koniec, bo odpada skrzydło. Za 
chwilę taki sam trzask w lewym skrzydle. 
Skrzydła jednak nie odpadły, ale zmieniło 
się natężenie hałasu. Na tablicy przyrządów 
zgasły czerwone żarówki sygnalizujące, że 
podwozie jest wciągnięte. Oznaczało to, że 
uległy zniszczeniu zabezpieczenia utrzymu- 
jące podwozie w stanie wciągniętym i wypa- 
dło ono z gondoli pod skrzydłami. Wypusz- 
czone podwozie zaczęło hamować samolot 
i jego prędkość spadła. Pilotowi udało 
się z dużym wysiłkiem zlikwidować prze- 


Tu-16 w locie (fot. World Air Power Journal) 
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Tu-16 uzbrojony w pocisk 
rakietowy KSR-5 zawieszo- 
ny pod lewym skrzydłem 
(fot. Royal Swedish Air Force) 


chylenie i wyrównać lot na wysokości ok. 
100 m nad ziemią. Stery działały, silniki 
pracowały i Kazakow łagodnie rozpoczął 
wznoszenie do wysokości 1000 m. Po kilku- 
nastu minutach wylądował na swoim lotnis- 
ku. Pilot 7u-16 A. Kazakow za ten wyczyn 
otrzymał tytuł Bohatera Związku Radziec- 
kiego. 

Katapultowało się trzech spośród sześciu 
członków załogi: dowódca, który zginął wsku- 
tek nie dociągnięcia pasów do fotela, oraz 
tylni strzelcy, z których jeden też zginął. 

Komisja powypadkowa stwierdziła, że 
przy dużych przeciążeniach samolot okazał 
się niestateczny, a brak wzmacniaczy hyd- 
raulicznych (busterów) w układzie sterowa- 
nia praktycznie uniemożliwił sterowanie Tu- 
-16 ze względu na olbrzymie siły na sterach. 
Starano się również sformułować wniosek 
dotyczący potrzeby prowadzenia prac nad 
polepszeniem stateczności i sterowności 
samolotu, chociaż do czasu tego wypadku 
biuro konstrukcyjne, szczególnie jego głów- 
ny, a potem generalny konstruktor, podkreś- 
lało jako zaletę brak wzmacniaczy w ukła- 
dzie sterowania, do których jakoś nie było 
przekonania, bo były one wtedy jeszcze nie 
w pełni dopracowane. Komisja podkreśliła 


Powietrzne tankowanie metodą „skrzydło-skrzydło”, w głębi zbiornikowiec latający Tu-16Z 


także słabe przygotowanie teoretyczne i lot- 
ne załogi. 

Samolotów pasażerskich i transporto- 
wych nie bada się na wytrzymałość w kor- 
kociągu. Te samoloty w porównaniu do ma- 
szyn bojowych mają mniejszą odporność na 
przeciążenia i istnieje niebezpieczeństwo, 
że przy wychodzeniu z korkociągu z lotu 
nurkowego zostaną przekroczone ograni- 
czenia dotyczące prędkości i przeciążeń, co 
grozi zniszczeniem konstrukcji. W związku 
z tym dla tych samolotów w czasie prób 
w locie starano się ustalić granicę korkocią- 
gu, której nie można było przekraczać 
i wprowadzić odpowiednich ograniczeń w in- 
strukcjach lotu. Jako awaryjny środek wy- 
prowadzenia z korkociągu w tych samolo- 
tach stosuje się specjalne spadochrony za- 
montowane w tylnej części kadłuba. 

W 1958 r. rozbił się w rejonie Chabarow- 
ska wskutek zwalenia się w korkociąg rej- 
sowy samolot pasażerski Tu-104, a następ- 
ny w 1959 r. w pobliżu Kazania. Kilka samo- 
lotów Tu-16 również stracono wskutek 
wejścia w korkociąg. Ale w 1959 r. w pobliżu 
Irkucka pilot Tu-104 wyprowadził samolot 
z korkociągu ratując życie ponad 100 pasa- 
żerom, a Tu-16 uratował w podobnej sytu- 


acji pilot doświadczalny Kujbyszewskiej (o- 
becnie Samarskiej) wytwórni samolotów. 

Po wypadkach samolotów Tu-104 Instytut 
Badań w Locie (LII) przeprowadził specjalne 
badania w locie i na podstawie uzyskanych 
wyników wprowadzono zmiany konstrukcyj- 
ne i eksploatacyjne, które usunęły organicz- 
ne przyczyny powodujące wpadanie w kor- 
kociąg samolotów Tu-104 i Tu-16. 

Zdarzały się także wypadki po kilku latach 
eksploatacji samolotów Tu-16, wskutek nie- 
dopracowania niektórych rozwiązań kon- 
strukcyjnych względnie niezbyt udanych 
rozwiązań. Dotyczyło to m.in. samolotów 
Tu-16Z (zbiornikowców). 

Operacja uzupełniania paliwa w locie od- 
bywała się w układzie „skrzydło-skrzydło”. 
Samolot tankujący wypuszczał przewód za- 
kończony zaczepem i niewielkim spado- 
chronem z prawego skrzydła, a samolot 
tankowany przykrywał go swoim lewym 
skrzydłem. Po uzyskaniu połączenia węża 
ze skrzydła Tu-16Z ze skrzydłem bombow- 
ca Tu-16 rozpoczynał się proces przepom- 
powywania paliwa. Ten sposób uzupełnia- 
nia paliwa w locie był trudny, wymagał pre- 
cyzji w działaniu i powodował duże stresy 
u członków obydwu załóg. W związku z tym 
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Samolot Tu-16 w locie w „towarzystwie" amerykańskiego myśliwca F-14 Tomcat 


zdarzały się, szczególnie w początkowym 
okresie jego stosowania, ale również i póź- 
niej, tragiczne wypadki. Jeden z takich wy- 
padków wydarzył się 13 V 1964 r., kiedy 
zderzyły się w powietrzu dwa samoloty Tu- 
16. Samolot Tu-16K, mający na pokładzie 
pocisk kierowany K-10, zderzył się nad sztu- 
cznym zbiornikiem wodnym „Cymlanskoje 
wodochraniliszcze” z latającym zbiornikow- 
cem Tu-16Z w czasie próby uzupełnienia 
paliwa w locie. Obydwa samoloty spadły do 
zbiornika. Z 12 członków załóg samolotów po 
katapultowaniu uratowały się 4 osoby. Załogi 
miały ćwiczyć uzupełnienie paliwa metodą 
„Skrzydło-skrzydło”, która była stosowana 
w radzieckim lotnictwie wojskowym już kilka 
lat. Była to jak już wspomniano trudna meto- 
da, gdyż pilot tankowanego samolotu prak- 
tycznie nie widział końcówki tankującej i dzia- 
łał wg wskazówek strzelca ogonowego, który 
przekazywał informacje dowódcy wewnętrzną 
linią łączności i gdy następowało połączenie 
uruchamiał pompy przepompowujące paliwo. 
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Komisja powypadkowa stwierdziła, że Tu- 


„ -16 nie miał na pokładzie broni jądrowej. 


Jednak w 1999 r. ludność zamieszkująca 
brzegi zbiornika wodnego zażądała od 
władz wojskowych wyciągnięcia wraku sa- 
molotu bombowego, gdyż pojawiły się oba- 
wy, że mógł on być uzbrojony w broń jąd- 
rową. 

Samoloty Tu-16 są już muzealnymi eks- 
ponatami w Rosji, ale w Chińskiej Republice 
Ludowej nadal są eksploatowane i stanowią 
podstawowy sprzęt lotnictwa bombowego. 


Tu-16 ZA GRANICĄ 


W 1961 r. rząd radziecki przekazał 25 
samolotów Tu-16 z załogami do dyspozycji 
Indonezji, gdzie trwał zbrojny konflikt indo- 
nezyjsko-holenderski. Samoloty uczestni- 
czyły tam w demonstracji siły. 

Na początku lat sześćdziesiątych dwa 
pułki samolotów Tu-16KS przekazano do 
Egiptu. Prawie wszystkie samoloty zostały 


zniszczone na ziemi w pierwszych 
godzinach wojny sześciodniowej 
w 1967 r. Po zniszczeniu lotnictwa 
egipskiego Związek Radziecki dostar- 
czył do tego kraju eskadrę samolo- 
tów Tu-16T i pewną liczbę Tu-16K- 
-11-16 oraz Tu-16R. Samoloty te 
uczestniczyły w działaniach bojo- 
wych na półwyspie Synaj w 1973 r. 
Egipt stracił w tej wojnie dwa samo- 
loty Tu-16. Bombowce egipskie były 
uzbrojone m.in. w dwa pociski KSR- 
2 z głowicą o masie 1000 kg. Znisz- 
czyły one izraelską stację radioloka- 
cyjną i inne obiekty. 

Samoloty Tu-16P przeznaczone 
do stwarzania zakłóceń radiowych 


Simola Tu-16 (H-6) wyprodukowany w Chinach (fot. World Air i elektronicznych były wykorzysty- 
ower) 


PODSTAWOWE DANE LOTNO-TECHNICZNE SAMOLOTU Tu-16A 


Wymiary: 


rozpiętość skrzydeł 
długość kadłuba 
wysokość 

średnica kadłuba 
powierzchnia skrzydeł 

skos krawędzi natarcia skrzydeł 


32,98 m 
34,80 m 
10,8 i 9,85 m 


samolotu pustego wyposażonego (z silnikami AM-3) 37 200 kg 
paliwa 34 360 kg 
startowa normalna 72 000 kg 
startowa maksymalna 75 800 kg 
do lądowania 50 000 kg 


uzbrojenia 3000-9000 kg 


960 km/h 
700 km/h 
850 km/h 


prędkość maksymalna na wysokości 10 000 m 
prędkość maksymalna przy ziemi 
prędkość przelotowa 


pułap praktyczny 12 800 m 
zasięg z ładunkiem uzbrojenia, wynoszącym 3000 kg 5800 km 
zasięg przebazowania 7200 km 
zasięg z dwoma pociskami rakietowymi pod skrzydłami 3900 km 
rozbieg przy starcie w zależności od obciążenia 1850-2600 m 
dobieg przy lądowaniu (normalny) 1580-1670 m 
dobieg ze spadochronem hamującym 1120-1270 m 


Maksymalne dopuszczalne przeciążenie eksploatacyjne 2 
Rozstaw kół podwozia 9,775 m 


1051 m 
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wane w sierpniu 1968 r. w Czechosłowacji. 
Stwarzały one silne zakłócenia dla zachod- 
nich ośrodków nasłuchu i odbioru, osłania- 
jąc przerzucanie jednostek lotnictwa fron- 
towego i samolotów desantowych. 

W latach siedemdziesiątych Tu-16K-11- 
-16 dostarczano do Iraku. Uczestniczyły 
one w wojnie z Iranem w latach osiem- 
dziesiątych. 


Ostatnią wojną, w której uczestniczyły sa- 
moloty Tu-16 była wojna w Afganistanie. 
Bombowce Tu-16 uzbrojone w bomby duże- 
go i największego kalibru po bombardowaniu 
pozostawiały „księżycowy” krajobraz. W cza- 
sie działań lotnictwa radzieckiego samoloty 
Tu-16P zakłócały pracę naziemnych stacji 
radiolokacyjnych i stacji radiolokacyjnych my- 
śliwców przechwytujących Pakistanu. 


DANE TECHNICZNE 5 
PRZECIWOKRĘTOWYCH KIEROWANYCH POCISKOW SKRZYDLATYCH, 
W KTORE UZBROJONO SAMOLOTY Tu-16 


Lp. Nazwa pocisku KS-1 
Parametr AS-1 Kennel 


1 | rozpiętość skrzydeł 


długość 


turbinowy 
odrzutowy 


7 


E masa paliwa do silnika 


zasięg lotu pocisku 
prędkość lotu 
wysokość lotu 
wysokość odpalania 


* Silnik rakietowy na paliwo ciekłe 
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623.746.4. Samoloty bombowe 

W zeszycie przedstawiono historię rozwoju, konstrukcję, wyposażenie i uzbrojenie oraz 
dane techniczne samolotu bombowego 70-161 jego licznych wersji i odmian stosowanych 
powszechnie w ZSRR i innych krajach aż do początku lat dziewięćdziesiątych. Opisano 
także dorobek konstruktora samolotu Andrieja Tupolewa. 
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Samolot rozpoznawczy i przeciwdziałania elektronicznego Tu-16P 


